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Forord

Denna studie har gjorts som en fallstudie inom ramen for projektet ”Gemensamma metoder
for miljosystemanalytiska verktyg” finansierat av MISTRA. Projektet ar flerarigt och ar ett
samarbete mellan forskare fran KTHs avdelning for miljostrategisk analys - fms, Enheten for
miljoekonomi pa Handelshogskolan i Goteborg, Energisystemteknik pa Chalmers, Industriell
miljoteknik pa Linkdépings Tekniska Hogskola, Miljérakenskaperna pa SCB och Stockholm
Environment Institute. | samband med den hér studien har vi diskuterat samhallsekonomiska
analyser och trafikplanering med flera kolleger déribland Sofia Ahlroth, Sven Ove Hansson,
Mattias Hojer, Lars-Goran Mattsson, Eric Paglia och Jonas Akerman (samtliga KTH) samt
Tomas Ekvall pa IVL och Chalmers. Vi ar ocksa tacksamma for synpunkter pa en preliminar
version av denna rapport fran Jonas Eliasson pa Transek. Omslagsbilden ar tagen av

Ramodn Maldonado pa Stockholms Stadsmuseum.

Goran Finnveden ar Docent och chef for Avdelningen for miljostrategisk analys — fms pa
KTH. Thomas Sterner &r Professor och har startat Enheten for miljoekonomi pa
Handelshogskolan i Goteborg.

Goran Finnveden
Projektledare



Sammanfattning

| den héar studien har vi tittat narmare pa rapporten: "Samhallsekonomiska kalkyler for Nord-
sydliga forbindelser i Stockholm” (Transek, 2006). | samband med det kunde vi gora nagra
reflektioner dels kring studien som sadan och dels kring samhéllsekonomiska analyser som
verktyg Vi har inte gjort en fullstdndig granskning av den samhéllsekonomiska kalkylen.
Syftet med studien har daremot varit bade principiellt (att diskutera hur olika
samhallsekonomiska analyser kan bidra till en battre integration av miljoaspekter i
samhallsekonomiska kalkyler) och konkret (att bidra till diskussionen kring Forbifart
Stockholm och Diagonal Ulvsunda).

Var analys av rapporten visar att det finns brister som motsager rapportens slutsats att de bada
investeringsalternativen skulle vara samhéllsekonomiskt l6nsamma. Man kan notera att det
har gjorts en samhéllsekonomisk kalkyl som inte innehaller alla relevanta effekter. Vad
resultatet fran en bredare samhallsekonomisk analys skulle vara vet vi inte eftersom nagon
sadan inte gjorts. Vi har bland annat identifierat dessa faktorer som vasentliga: att man inte
raknar med trangselavgifter i grundscenariet som slutsatsen baseras pa, att man bortsett fran
indirekt energianvéndning och associerade emissioner av bland annat byggande och drift av
vagarna samt att den samhallsekonomiska kostnaden for intrang i natur- och kulturmiljéer inte
har kvantifierats. Alla dessa faktorer skulle var och en for sig kunna forandra resultatet sa att
investeringarna blir mindre l16nsamma eller direkt olonsamma. Tillsammans skulle dessa
faktorer troligtvis ha en stor paverkan pa resultatet.

Det storsta problemet med analysen ar kanske dock att man inte tar hansyn till de langsiktiga
klimatpolitiska mal som Sveriges riksdag har beslutat. Om vi ska na dem kravs kraftfulla
styrmedel som sakert skulle paverka slutresultaten. For att fa ett allsidigt underlag borde man
atminstone i en kanslighetsanalys studera vad effekterna skulle vara om man menade allvar
med de mal man har satt upp.

Samhallsekonomisk analys ar pa manga satt en unik metod. Den har som syfte att studera
konsekvenser av olika alternativ och att systematiskt jamfora for- och nackdelar for att ge ett
allsidigt beslutsunderlag. Denna tanke &ar god just darfor att alla kostnader, inklusive
miljokostnader, i princip ska inga. Olika typer av praktiska svarigheter gor dock att manga
relevanta effekter exkluderas i dagens tillampningar och da finns risken att resultaten blir
missvisande.
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1. Inledning

Det finns en mangd olika verktyg for att bedoma effekter av olika beslut. Manga av dem beror
miljoaspekter (Wrisberg et al, 2002) och kallas ibland for miljosystemanalytiska verktyg
(Ahlroth et al, 2003, Finnveden and Moberg, 2005). Exempel pa sadana verktyg ar
Miljokonsekvensbeskrivningar (MKB), Strategiska miljobedémningar (SMB),
Livscykelanalyser (LCA), och samhallsekonomiska analyser eller pa svengelska ”Cost
Benefit-analyser” (CBA). Vi har i flera projekt studerat sddana verktyg och bland annat
jamfort dem med avseende pa systemgranser, typer av paverkan som tas upp och metoder for
att vardera miljopaverkan..

Cost-benefit analyser har en speciell status inom transportsektorn i Sverige i och med att det
ar obligatoriska for planerade investeringar i transportinfrastruktur. Den 6vergripande
transportpolitiska malsattningen som fastslagits av riksdagen ar att sakerstélla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning.

| samband med dessa har man noterat att miljoaspekter ofta far ett begransat genomslag i
genomforda CBAer. Detta trots att transportsektorn star for en stor del av samhallets
miljopaverkan och ofta star i fokus for debatten. Detta har ibland kallats for miljoparadoxen
(Hultkrantz et al, 2003). Ett av de viktigaste skalen till miljoparadoxen ar avvagningen mellan
tidsvinster och miljopaverkan. Tidsvinster star ofta for en stor del av den samhallsekonomiska
vinsten av olika trafikinvesteringar. Det finns dock fler anledningar till miljoparadoxen
(Paglia, 2006).

| den har rapporten har vi tittat narmare pa en specifik studie: ”Samhéllsekonomiska kalkyler
for Nord-sydliga forbindelser i Stockholm” (Transek, 2006). | samband med det kunde vi géra
nagra reflektioner kring studien som dels har med studien i sig att gora och dels med CBA
som verktyg att gora i jamforelse med andra verktyg. | denna rapport presenterar vi nagra
sadana reflektioner. Vi har inte gjort en fullstandig granskning av den samhallsekonomiska
kalkylen presenterad av Transek. Det har vi inte haft mojligheter till. | stallet &r det nagra
reflektioner utifran vara perspektiv. Syftet med rapporten blir darmed flerfaldigt:
e att bidra till forstaelsen av varfor miljoparadoxen uppkommer
e att bidra till diskussionen om CBA som verktyg, i relation till andra miljéanalytiska
verktyg
e att bidra till diskussionen kring den samhéallsekonomiska beddmningen av Forbifart
Stockholm och Diagonal Ulvsunda

2. Nagot om terminologi och metodik

Cost-benefit analyser eller kostnads-nytto analyser eller samhallsekonomiska analyser &r en
metod fOr att utvardera projekt dar man forsoker kvantifiera kostnader och nyttor med ett
projekt for att sedan bedéma om det &r vart att genomfora (Ahlroth et al, 2003). Huvudsyftet
med en CBA ”...is to help select projects and policies which are efficient in terms of their use
of resources” (Hanley and Spash, 1993). Analysen ska ge en bild av den samhallsekonomiska
nyttan av projektet, dvs. bade monetéra och icke-monetéra kostnader och nyttor for alla
aktorer som omfattas av projektet. Ofta innebér analysen att olika kostnader och nyttor
kvantifieras i monetara termer pa sa satt att icke-monetara aspekter som t.ex. tidsvinster
oversétts till monetara matt.



Det som &r speciellt utmarkande for en CBA &r anspraket pa att uttrycka alla effekter i en
enhetlig, monetdr, skala. Det vardefulla med detta &r att nyttan verkligen skall kunna jamforas
med kostnaderna. (Detta galler sarskilt i en val gjord CBA dar ocksa fordelningen av
kostnader och nyttor for olika parter beaktas). Andra analysverktyg sasom MKB kan behévas
som underlag till en CBA. | en MKB férsoker man (sasom anges av namnet) att beskriva alla
miljokonsekvenser av ett projekt. Ett sddant arbete ar i forsta hand tekniskt-ekologiskt och
ambitionen att vara bade detaljerat och vittomfattande hammas inte, i detta steg, av
svarigheten att vardera de olika effekterna i pengar. En SMB ér likartad men &r tankt att
komma in tidigare i beslutsprocessen &an en traditionell MKB. En SMB &r ténkt att anvéndas
pa en planerings eller policyniva, snarare &n pa enskilda projekt. En LCA fokuserar pa
produkter, eller snarare de funktioner som produkter uppfyller, fran ”vaggan till graven”.
Aven for LCA ar huvudfokus att beskriva potentiella miljokonsekvenser av det studerade
systemet. | viss man kan man saga att LCA narmar sig en samhéallsekonomisk analys genom
att d&ven ta hansyn till resursatgang och att man ibland forsoker vaga samman alla faktorer till
en samlad beddmning (detta diskuteras mer nedan). Korta beskrivningar av verktyg samt
diskussioner om skillnader och likheter mellan olika verktyg finns i bland annat Ahlroth et al
(2003), Finnveden and Moberg (2005), Ness et al (2007), Wrisberg et al (2002).

| rapporten av Transek och ocksa i SIKA (2005a) gors en skillnad mellan samhallsekonomisk
analys och samhallsekonomisk kalkyl. Pa sidan 12 i (Transek, 2006), skrivs "I en
samhéllsekonomisk kalkyl ingdr alla effekter som ar identifierbara, kvantifierbara och
varderbara. | det vidare begreppet samhéllsekonomisk analys, eller ibland samhallsekonomisk
bedomning, ingar (i princip) alla effekter.” Den studie som man sedan gor 6ver nord-sydliga
forbindelser i Stockholm &r en samhallsekonomisk kalkyl. Det innebar enligt definitionen
ovan att alla effekter inte ingar. Sadana effekter som dr svara att kvantifiera och vardera
lamnas utanfor kalkylen.

Skillnaden som gérs mellan samhéllsekonomisk analys och samhéllsekonomisk kalkyl ar
delvis en konventionell distinktion dar analysen &r det bredare begreppet och kalkylen mer &n
sammanstallning av siffror men det kan bli vilseledande att tolka det sa att det "OK” att
utelamna vissa svarkvantifierade effekter fran "kalkylen”. Bland annat kan man reflektera
over hur man ska tolka det 6vergripande transportpolitiska malet om att
transportforsorjningen ska vara samhallsekonomiskt effektiv i forhallande till denna
terminologi. For att utvardera malet, ska man da titta pa resultatet fran en samhéllsekonomisk
kalkyl eller en samhallsekonomisk analys? Rimligen &r det den bredare beddmningen i en
analys som &r det intressanta. Annars riskerar man ju att valja I6sningar som &r
samhéllsekonomiskt ineffektiva, men dar man har svart att kvantifiera stora poster i analysen.

Man kan ocksa notera att denna distinktion mellan samhéllsekonomisk analys och kalkyl
tycks vara svar att uppratthalla aven for forfattarna sjalva. | samma stycke som citatet ovan
skriver Transek att ”En samhéllsekonomisk kalkyl &r ett sétt att systematiska forsoka
sammanfatta en atgards samtliga effekter och kostnader” (var kursivering). Med Transeks
terminologi ovan ar detta dock en beskrivning av en analys och inte en kalkyl. Vi tror att det
ar battre att anvanda en tydligare terminologi. Som vi noterade ovan, &r sjalva den
utmarkande faktorn for CBA jamfort med andra miljoanalytiska verktyg att den verkligen
inkluderar allt i monetara termer. Man kan da skilja mellan en vanlig l1énsamhetskalkyl som
inte inkluderar marknadsimperfektioner och en samhallsekonomisk kalkyl (eller analys!) som
alltsa borde innehalla allt. Gor den inte det sa far man tydligt tala om att man utelamnad vissa
svarkvantifierade effekter och da ar det en partiell samhallsekonomisk analys.



Metodiken for samhallsekonomiska kalkyler pa transportomradet beskrivs i ett antal rapporter
fran SIKA. Exempelvis ger SIKA (2005a) en introduktion med flera referenser. Olika
metodval och kalkylvérden bestams i samverkan mellan de olika trafikverken och finns
beskrivna i SIKA (2005b). Kalkylerna bygger mycket pa trafikprognoser. Nagra modeller for
sadana beskrivs i SIKA (2004). Diskussioner om utvecklingsbehov hos olika modeller finns
bland annat i Persson et al (2005) och Mattsson et al (2005). SIKA gor ocksa analyser av
trafikens externa kostnader. I en nyligen publicerad rapport (SIKA, 2007) konstaterar man att
inga fordon betalar en koldioxidskatt som motsvarar de skattade externa kostnaderna.
Bensindrivna personbilar med katalysatorer som kor pa landsbygden &r de enda fordonen som
betalare en energiskatt som motsvarar de skattade marginalkostnaden exklusive
koldioxidemissioner®,

3. Kort beskrivning av " Samhaéllsekonomiska kalkyler for
Nord-sydliga forbindelser i Stockholm”

| studien redovisas samhallsekonomiska kalkyler och trafikprognoser for tva alternativa
trafikinvesteringar: "Forbifart Stockholm” och ”Diagonal Ulvsunda”. Man jamfor resultaten
med ett nollalternativ som innebdr att man inte gér nagon investering i nord-sydliga
forbindelser. I analysen gors prognoser for trafikfloden med och utan de alternativa
investeringarna for ar 2015 och ar 2040. | analysen antar man att investeringskostnaden ar ca
20 miljarder kr.(Alla kostnader och nyttor ar har i forhallande till nollalternativet).Den enskilt
storsta nyttan ar vinster i restid som uppgar till mer an 20 miljarder kr. Miljoaspekter hanteras
genom att emissioner av luftféroreningar och klimatgaser har prissats. For dessa poster anges
en nytta till ca 1 miljard kr for Forbifart Stockholm och 1.5 miljarder kr for Diagonal
Ulvsunda, dvs. man raknar med att skadorna av dessa emissioner minskar om investeringarna
sker.

Man redovisar tva summor for den samhallsekonomiska nyttan, en med och en utan nyttan av
sakrare restider. Det senare brukar inte inga i samhallsekonomiska kalkyler av den har typen.

Man skriver att ”bagge alternativen berdknas vara samhallsekonomiskt I6nsamma”. Totalt sett
berdknar man den samhallsekonomiska nyttan till 24.6 miljarder kr for Forbifart Stockholm
utan nyttan av sékrare restider och 27.5 miljarder kr med nyttan av sékrare restider.
Motsvarande siffror for Diagonal Ulvsunda ar 27.6 miljarder kr respektive 30.2 miljarder kr.
De samhallsekonomiska kostnaderna i kalkylen &r investerings- och driftskostnader. Dessa
uppgar till ca 23 miljarder kr i bagge alternativen. Man beraknar den samhéllsekonomiska
vinsten till 1.8 miljarder kr respektive 4.7 miljarder kr for Forbifart Stockholm och 5 samt 7.6
miljarder kr for Diagonal Stockholm.

4. Nagra reflektioner pa kalkylen for nord-sydliga
forbindelser i Stockholm

4.1 Okad yrkestrafik ingar ej

Om man bygger nya vagar som &r snabbare eller pa annat satt bekvamare att anvanda, sa kan
man rdkna med att trafiken okar. | Transeks analys anvands trafikmodeller for att berdkna de

! P8 detta omrade, méste man dock tillstd att det finns manga olika internationella studier som kommer fram till
vitt skilda resultat, se exempelvis Parry and Small (2005).



okade trafikvolymer som uppstar pa grund av de planerade forbindelserna. Resultatet ar att
trafiken i Stockholms 1&n berdknas 6ka med 4 % med Forbifart Stockholm och med 3 % med
Diagonal Ulvsunda. Dock gdrs ingen analys av yrkestrafik. E na antas vara konstant. Det
gor att man underskattar emissionerna fran yrkestrafiken, urraerskattar trafikolyckorna och
Overskattar tidsvinsterna med de nya forbindelserna. Alla dessa aspekter innebér att vinsterna
med nya forbindelser 6verskattas. [tsi]

4.2 Miljopaverkan fran infrastruktur ingar ej.

De emissioner som ingdr i analysen ar de emissioner som uppstar till foljd av sjalva korandet
av fordon. Dessa emissioner uppstar bade i utbyggnadsalternativen och i nollalternativet. Den
skillnad som redovisas i kalkylen ar da en ganska liten skillnad mellan tva ganska stora tal.

Dock uppstar det emissioner i samband med ytterligare en massa aktiviteter, bland annat
byggande av vagen, drift och underhall av vagen, byggande av de nya bilar som trafikerar
vagen och produktion av det bransle som anvéands pa vagen. Den energi som anvands i dessa
sammanhang kallas ibland for indirekt energi (Jonsson, 2005). Aven om begreppet “indirekt”
kanske bor undvikas eftersom det kan betyda sa manga olika saker sa anvander vi det anda
héar i detta avsnitt for att beskriva de aktiviteter som ndmndes ovan.

Nyligen publicerade studier visar att den indirekta energianvéndningen kan vara storre an vad
vi tidigare kanske har trott. Exempelvis s uppskattar Jonsson (2005) att den indirekta energin
for Sodra Lanken ar dubbelt sa stor som energin for sjalva drivmedelsférbrukningen. Detta
beror framfor allt pa den stora mangden tunnlar som Sédra Lanken bestar av. Aven de har
diskuterade alternativen bestar till stor del av tunnlar och broar vilket innebar att den indirekta
energin blir betydligt stérre &n for ”vanliga” vagbyggen. Enkla éverslagsberakningar indikerar
att kostnader for emissioner i samband med den indirekta energianvandningen kan uppga till
flera miljarder kr och alltsa vara klart signifikant for kalkylen. Kostnader for indirekta
emissioner drabbar ju huvudsakligen utbyggnadsalternativen och kan darfor fa ett stort
genomslag. | viss utstrackning kan man sdga att dessa kostnader &r internaliserade eftersom
man betalar energiskatt och koldioxidskatt pa vissa av dessa emissioner. Dock tacker inte
skatterna alla externa kostnader enligt diskussionen ovan. Att dessa kostnader inte ingar leder
alltsa till en underskattning av kostnaderna fér utbyggnadsalternativen. Detta dr nagonting
som man bor gora en djupare uppskattning av.

4.3 Nyttan av investeringarna minskar med trangselavgifter

| grundscenariet antas inte nagra trangselavgifter eller att nagra liknande metoder anvands i
Stockholm. For att bedéma hur de tva alternativens nytta paverkas av eventuella
trangselavgifter sa har kanslighetsanalyser av ledernas nytta genomférts d&ven med
trangselavgifter som forutsattning. Avgiftssystemet i analysen ar utformat ungefar som
systemet i Stockholmsférsoket plus en mindre avgift pa Essingeleden.

Om man infor trangselavgifter sa far det ganska stora effekter pa resultaten. Till att borja med
kan man notera att det &r samhéllsekonomiskt I6nsamt att infora trangselavgifter. Om det ar
den samhallsekonomiska nyttan man &r ute efter sa bor man alltsa infora trangselavgifter.
Med trangselavgifterna sa minskar nyttan med vagutbyggnaderna med 15-20 % enligt
rapporten. Vad det innebér for den samhallsekonomiska nyttan redovisas inte i rapporten men
det gar att sjalv dra bort 15-20 % fran resultaten och man finner da att Forbifart Stockholm
inte blir samhéllsekonomiskt I6nsamt och inte heller Diagonal Ulvsunda blir
samhéllsekonomiskt I6nsam om man raknar som man brukar.


thoste
Verkar vara en viktig poäng


| rapporten anges att det system for trangselavgifter som anvénds i kénslighetsanalysen inte
ska ses som ett optimerat system utan bara ett exempel. Man anger ocksa att utformningen av
systemet kan paverka resultatet kraftigt. Det torde alltsa finnas stora maojligheter att forbattra
nyttan med att infora trangselavgifter. Man kan ocksa notera att mycket nu tyder pa att man
kommer att infora trangselavgifter i Stockholm, atminstone nagon gang innan 2040. Det hade
darfor varit rimligt att rakna med trangselavgifter i basscenariet och i stallet eventuellt tittat pa
ett scenario utan trangselavgifter i en kanslighetsanalys.

4.4 Nyttan av investeringarna minskar med bensinprishdjningar

| basscenariet antar man konstanta bensinpriser under hela den analyserade perioden. Vi har
alla upplevt svarigheterna med att forutsaga bensinpriserna och alla kan ha en uppfattning om
man tror att bensinpriserna kommer att stiga, sjunka eller vara konstanta fram till 2040 och
tiden efter det. Det ar dock alldeles uppenbart att de maste stiga ganska markant pa langre sikt
for att vi skall na klimat malen).

I en kanslighetsanalys i kalkylen tittar man pa effekterna av en ékning av bensinpriset med 50
% respektive 100 %. Den samhéllsekonomiska nyttan av de nya vagarna sjunker da. Den
samhéllsekonomiska vinsten sjunker kraftigt med bensinprishéjningar pa 50 % och &r borta
vid 100 % hojning.. Samtidigt har man dock sannolikt underskattat effekterna av
bensinprishdjningar. Detta eftersom man antar att nyttan minskar i proportion till den
minskade trafiken. Detta &r dock inte ett rimligt antagande. Detta eftersom man da inte tar
hénsyn till att restiderna minskar med minskad trafik, och foljaktligen att restidsvinsterna med
nya vagar blir lagre vid minskad trafik for den trafik som anda finns kvar.

4.5 Man tar inte hansyn till de langsiktiga klimatmalen

Sverige har ett nationellt miljomal om begransad klimat paverkan som innebér att emissioner
av sa kallade vaxthusgaser ska minska med 50 % till 2050 och darefter fortsatta att minska. |
en debattartikel skriver statsministern och miljéoministern att man vill minska
koldioxidemissionerna med 30 % till 2020 (Reinfeldt och Carlgren, 2006). | det alternativ
som redovisas sa ar enligt prognosen emissionerna av koldioxid i stort sett lika med och utan
investeringar. Sannolikt ligger de pa en hogre niva an dagens emissioner, detta redovisas dock
inte explicit.

Om man tar klimatmalet pa allvar sa borde man planera for minskade emissioner av
koldioxid. Man kan fundera éver hur mycket emissionerna i de nordsydliga forbindelserna ska
minska om Sveriges totala emissioner ska minska med hélften. Det behdver ju inte vara just
hélften utan skulle kunna vara mer eller mindre. Men om Sveriges totala emissioner ska
minska med halften sa kravs sannolikt ganska kraftiga styrmedel och de kommer da att
paverka trafiken i Stockholmsomradet ocksa. Rent berakningsmassigt sa skulle man kunna
hantera det pa flera olika satt. Ett alternativ ar att rakna fram ett skuggpris for koldioxid som
leder till halverade emissioner i Sverige och sedan baserat pa det rakna fram ett motsvarande
bensinpris och sedan se effekterna av en sadan situation. Sannolikt kommer det att kraftigt
paverka den samhallsekonomiska kalkylen och kraftigt minska nyttan med
véginvesteringarna, se exempelvis Sterner (2007).

Man kan notera att det varde som anvéands for koldioxidemissioner &r 1.50 kr/kg koldioxid.
Det berdknades for nagra ar sedan som atgéardskostnaden for att na klimatmalet till ar 2010,



som innebér en stabilisering av emissionerna jamfort med ar 1990 (SIKA, 2007). Eftersom
utslappen inte har minskat som man da trodde, ar atgardskostnaden nu hogre ca 2.70 kr/kg
koldioxid for att na klimatmalet till 2010, alltsa betydligt 6ver dagens vérdering och dagens
koldioxidskatt. Detta illustrerar att det kan komma att kravas starka styrmedel for att na
klimatmalen. Om koldioxidskatten idag hojdes till 2.70 kr/kg koldioxid sa skulle det paverka
bensinpriset kraftigt, vilket enligt ovan skulle minska eller ta bort I6nsamheten i
vaginvesteringarna. Man kan ocksa notera att verksgruppens rekommendationer i SIKA
(2005b) ger utrymme for olika typer av antaganden for illustrera kansligheten i resultaten.

Resonemanget ovan illustrerar att man i kalkylen inte tar hansyn till de langsiktiga
klimatpolitiska malen.. Nar man inte gor det sa hamnar man ju i den méarkliga situationen att
en svensk myndighet (\Vagverket) planerar for en situation dar man negligerar de
malsattningar som tagits i Sveriges riksdag. Man borde ju atminstone i en kéanslighetsanalys
se vad som hander om man tar hansyn till de beslut som tagits i Riksdagen.

4.5 Priset for naturintrang ingar e;.

Det noteras i rapporten att kostnaden for effekter pa biologisk mangfald och intrang i unika
natur- och kulturmiljoer inte ingar. Dessa skulle kunna vara stora. Man anger att Forbifart
Stockholm har allvarliga intrangseffekter men kostnaderna kvantifieras ej. Detta kan vara en
viktig delforklaring till miljoparadoxen. Om denna effekt fanns med sa skulle kanske den
paverka slutresultatet signifikant.

4.6 Ytterligare naturintrang ingar ej

Man noterar i rapporten att Forbifart Stockholm ger mer markexploateringsnyttor &n Diagonal
Ulvsunda. Den ger alltsa stora idag oexploaterade omraden attraktiva for bebyggelse. Detta
indikerar att man ocksa kan komma att fa ytterligare naturintrang som inte heller ingar i
kalkylen. Man kan ocksa ténka sig ytterligare ett antal indirekta effekter som inte heller ingar.
Jonssson och Johansson (2006) diskuterar flera sddan indirekta effekter som bland annat kan
uppsta till foljd av en forandrad bebyggelsestruktur.

4.7 Val av alternativ

| rapporten studerar man tva alternativ tillsammans med ett nollalternativ. Dessa tva alternativ
har utvecklats i en tidigare vagutredning. Den utredningen hade ett antal projektmal som
ocksa finns listade i Transeks rapport. Intressant att notera att bland dessa mal inte ingar
nagonting om miljo, klimat, hallbar utveckling eller hallbar tillvaxt. Inte heller ingar det bland
malen att finna samhallsekonomiskt optimala losningar. Detta understryker poangen som
gjordes i avsnitt 3.4 att planeringen gdrs utan koppling till klimatmalet. Om planeringen hade
haft en annan utgangspunkt, till exempel att man skulle plocka fram alternativ som ligger i
linje med de Gvergripande transportpolitiska malen att sikerstélla en samhéallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning sa hade man kanske fatt fram andra
alternativ som varit intressanta att analysera.

4.8 Rapportens slutsats

Man skriver i rapporten att "béagge alternativen berdknas vara samhallsekonomiskt
I6nsamma”. Som nd&mndes ovan gor man i rapporten en distinktion mellan
samhallsekonomiska kalkyler och samhallsekonomiska analyser. | rapporten gér man en
kalkyl, slutsatsen torde darfor gélla for en samhéllsekonomisk kalkyl. Om alternativen ar
samhéllsekonomiskt lonsamma i en bredare bemarkelse vet vi daremot inte, eftersom en
analys inte har gjorts.



Diskussionen ovan visar att slutsatsen ar kanslig dven for aspekter som kan inga i en kalkyl,
Exempelvis fordndrade bensinpriser, inforande av trangselavgifter, dkad mangd yrkestrafik
och inkluderande av indirekta effekter &r aspekter som alla kan minska nyttan av
utbyggnadsalternativen eller helt ta bort den. Kanske borde man i rapporten indikerat att
slutsatsen ar kanslig for olika typer av antaganden.

5. Nagra reflektioner i jamforelse med andra verktyg

5.1 Mojligheter till och krav pa extern granskning

For vissa av de verktyg som namndes ovan sa finns det olika typer av krav pa extern
granskning. Ett exempel ar Livscykelanalyser som har en internationell standard (ISO 14040).
Dar finns det krav att studier som offentligt jamfor olika alternativ ska genomga en kritisk
granskning av externa experter. Andra verktyg som MKB och SMB stéller krav pa olika typer
av samrad som ger olika personer och grupper mojligheter att diskutera och granska studierna.
Inga liknande regler eller rutiner tycks finnas inom CBA-vérlden.

En granskning av rapporten fran Transek ar svar.Exempelvis sa innehaller metodikavsnittet
inga metodreferenser. Flera av de viktigaste data beskrivs som antaganden. Exempelvis géller
det sjélva investeringskostnaden som ju ar den enskilt storsta kostnaden. Sékert finns det
underlagsmaterial, men i rapporten ges ingen referens till detta. Detta illustrerar svarigheterna
for utomstaende att granska kalkylen.

5.2 Vardering

Inom manga olika verktyg sa ar det en diskussionsfraga om och hur man ska anvanda olika
viktnings- eller varderingsmetoder. Inom SMB finns det exempelvis en diskussion om man
bor anvéanda viktningsmetoder och manga olika typer av metoder har diskuterats dar monetara
metoder &r en bland flera olika typer av metoder (Finnveden et al, 2003). For
livscykelanalyser sa finns klara riktlinjer i ISO-standarden. Enligt den sa &r det inte tillatet att
anvanda viktningsmetoder om man vill jamfora olika alternativ offentligt.. Detta ar
naturligtvis annorlunda jamfoért med CBA dar vérderingarna &r sjalva hjértat i analysen. 1
princip finns en rad metoder for att vardera icke prissatta miljoeffekter men i praktiken &ar
dessa mycket svara och det kravs langa och dyra studier som ibland &r mycket svara att fa
tillstand. Darmed ar varderingsfragan i praktiken en alvarlig stottesten i CBA.

5.3 Diskontering

Emissioner fran de studerade systemen sker vid olika tidpunkter. En viktig fraga ar da hur
man ska vikta emissioner som sker vid olika tidpunkter mot varandra. Detta &r en intressant
fradga som hanteras olika i olika metoder. Det finns atminstone tre aspekter man kan lagga pa
fragan (Finnveden and Lundin, 2006):

e en naturvetenskaplig (blir effekterna de samma oavsett nar emissionerna sker)

e en etisk (finns det etiska skl att hantera paverkan vid olika tidpunkter pa olika sétt)

e en ekonomisk (beroende pa den framtida ekonomiska utvecklingen sa kan det finnas
ekonomiska skél att hantera emissioner vid olika tidpunkter pa olika satt).

Olika verktyg har hanterat detta pa olika satt. | LCA behandlas emissioner som sker vid olika
tidpunkter oftast oberoende av tidpunkten. I vissa sammanhang har man anvant en cut-off



efter exempelvis 100 ar (Finnveden, 1999) och emissioner som sker efter den tidpunkten har
sedan negligerats. Det finns ocksa en diskussion om for och nackdelar med diskontering
(exempelvis Hellweg, 2003).

| samhallsekonomiska kalkyler sa har man traditionellt anvént diskontering. Lite forenklat kan
man séga att huvudargumentet for en diskontering ar att vi antas vara rikare i framtiden och
darmed lattare kunna hantera de negativa effekter som uppstar da. Inom CBA-varlden finns
det dock en mycket omfattande diskussion om diskontering (exempelvis Hultkrantz et al,
2003, Soderkvist, 2006). Debatten kring Stern rapporten handlar till mycket stora delar om
just diskonteringssatsen (Dasgupta 2007, Tol, 2007, Nordhaus 2007). Ofta fér man da fram
argumentet att diskonteringen kanske borde vara med tiden avtagande med hansyn till att
tillvéxten pa sikt méste antas avta, se exempelvis Azar & Sterner (ca 1996). Atminstone géller
detta for produktionen av vissa fysiska nyttigheter. Tillvéxt i immateriell tjinsteproduktion
(battre dataspel eller vackrare konserter) kan fortsatta i princip i evighet men det kan inte vara
ett argument for att diskontera kostnader som hérrér ur mera materiella sektorer. Hoel &
Sterner (2006) visar detta med en 2 sektors modell. I denna modell representerar den ena
sektorn varor eller tjanster som baseras pa knappa ekologiska resurser som inte kan véxa.
Forfattarna visar att i denna modell far man dels en lagre diskonteringsranta och dels en annan
viktig effekt namligen en relativ prisokning pa tjanster fran de sektorer som inte véaxer.
Oversatt till detta ssmmanhang betyder detta att det visserligen &r korrekt att diskontera
framtida kostnader for exempelvis naturintrang men ocksa att vardet av sddan natur kommer
att vaxa exponentiellt i framtiden med stigande knapphet och att denna effekt ofta dominerar
over diskonteringen sa att den effektiva diskonteringstakten (inklusive relativpriseffekt) blir
mycket lag eller till och med negativ.

Valet av diskonteringsmetod och ranta beror pa etiska perspektiv men ocksa pa bilder av
framtiden, bade med avseende pa den ekonomiska utvecklingen och den naturvetenskapliga.
Eftersom denna ar genuint osaker, atminstone pa langre sikt kan det finnas skél att i
kanslighetsanalyser studera effekter av olika val. | Transeks studie anvands dock bara en
kalkylranta pa 4 % i enlighet med de rekommendationer som finns (SIKA, 2005b). Sedan
anvander man en kalkylperiod pa 60 ar, dvs effekter som sker efter 60 ar negligeras i
analysen.

5.4 Etiska perspektiv

Det finns flera intressant filosofiska aspekter som kan laggas pa samhallsekonomiska analyser
(Hansson, 2006). Ovan namnde vi fragan om viktning och vérdering och &ven fragan om
diskontering kan ha etiska aspekter. Har ska vi kort namna ytterligare en hamtad fran Hansson
(2006): Att negativa effekter for vissa manniskor kan uppvégas av positiva effekter for andra
maéanniskor. Det ar en aspekt som ligger som en outtalad etisk princip for denna typ av
forenklade samhallsekonomiska analyser. Det &r dock inget sjalvklart etiskt perspektiv och
ifrdgasatts i sjalva verket starkt inom valfardsekonomin. Motsvarande tankar skulle av manga
0ss betraktas som klart oetiska i andra sammanhang. Ett exempel kan illustrera det (se vidare
Hansson, 2006). Om man vill préva en ny medicinsk behandling sa valjer man normalt sett
patienter som sjalva har goda skal att valja behandlingen och man tvingar inte folk att var med
i en forsoksverksamhet. Nagot annat skulle normalt sett betraktas som oetiskt. Om man skulle
gora en samhallsekonomisk analys sa skulle det kunna visa sig att det vore
samhéllsekonomiskt I6nsamt att tvinga folk att delta i medicinsk férséksverksamhet om
resultaten skulle visa sig vara anvandbara. Det skulle dock betraktas som oetiskt att gora sa,



att lata nyttan for vissa personer kompensera for kostnaderna som uppstar for andra patienter.
| samband med trafikinvesteringar sa antar vi dock att besvar for vissa personer kan
kompenseras av nyttor for andra personer. Nagra direkta skal varfor det skulle vara oetiskt i
det ena fallet men fullt acceptabelt i andra sammanhang &r svara att se (Hansson, 2006). |
stéllet &r det snarare traditioner som avgor att vad som betraktas som oetiskt i ett sammanhang
ses som etiskt acceptabelt i ett annat. | en riktig valfardsanalys maste man inte bara visa att
nyttan ar stérre an kostnaderna utan att vinnarna ocksa kan kompensera alla forlorarna sa att
det faktiskt endast finns vinnare kvar av projektet.

6. Nagra slutsatser

6.1 For Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda

Vi har inte gjort nagon detaljerad granskning av den samhéllsekonomiska kalkylen. Det har
inte varit syftet med studien och som ndamndes ovan sa innehaller rapporten i sig inte
tillrackligt med information for att det l&tt skulle kunna goras.

Trots svarigheterna att granska studien kan vi notera att det finns brister som motsager
rapportens slutsats att de bada investeringsalternativen skulle vara samhallsekonomiskt
Ionsamma. Man kan notera att Transek har gjort en samhéllsekonomisk kalkyl som inte
innehaller alla relevanta effekter. Vad resultatet fran en bredare samhallsekonomisk analys
skulle vara vet vi inte eftersom nagon sadan inte gjorts. Vi har bland annat identifierat dessa
faktorer som vasentliga: att man inte raknar med trdngselavgifter i grundscenariet som
slutsatsen baseras pa, att man bortsett fran indirekt energianvandning och associerade
emissioner av bland annat byggande och drift av vdgarna samt att den samhallsekonomiska
kostnaden for intrang i natur- och kulturmiljoer inte har kvantifierats. Alla dessa faktorer
skulle var och en for sig kunna forandra resultatet sa att investeringarna blir mindre I6nsamma
eller direkt olonsamma. Tillsammans skulle dessa faktorer troligtvis ha en stor paverkan pa
resultatet.

Det storsta problemet med analysen ar kanske dock att man inte tar hansyn till de langsiktiga
klimatpolitiska mal som Sveriges riksdag har beslutat om. Om vi ska na dem kravs antagligen
kraftfulla styrmedel som sakert skulle paverka slutresultaten. For att fa ett allsidigt underlag
borde man atminstone i en kanslighetsanalys studera vad effekterna skulle vara om man
menade allvar med de mal man har satt upp. Véagverket som en statlig myndighet borde ju ta
hénsyn till de beslut som tas av Riksdagen.

Den senare punkten ar kopplad till fragan hur man kan ta hansyn till de olika
transportpolitiska malen i transportplaneringen. Ett forslag i Mattsson (2004) &r att de mer
detaljerade malen om bland annat miljo och olyckor kan ses som randvillkor som den samlade
planeringen ska leda till. Sedan kan man soka de samhallsekonomiskt effektivaste l6sningarna
inom de alternativ som finns tillgangliga.

6.2 For CBA

CBA ar pa manga satt en unik metod. Den har som syfte att studera konsekvenser av olika
alternativ och att systematiskt jamféra for- och nackdelar for att ge ett allsidigt
beslutsunderlag. Denna tanke &r god just darfor att alla kostnader, inklusive miljokostnader, i
princip ska inga. Olika typer av praktiska svarigheter gor dock att manga relevanta effekter



exkluderas i dagens tillampningar, sasom den vi studerat har och da finns risken att resultaten
blir missvisande.

Vi har i den hér studien inte gjort en systematisk jamforelse mellan CBA och andra liknande
verktyg. Det kan dock noteras att man i dagens samhallsekonomiska analyser i praktiken gor
val som for andra verktyg dr omdiskuterade. Vissa av dessa val ar baserade pa etiska principer
och framtidsbilder av samhallsekonomin och naturen som man inte kan vénta sig ska vara
allmént accepterade. Det ar darfor inte alls sjalvklart att man ska forvénta sig att alla grupper
ska acceptera resultaten fran en specifik studie.

6.3 FOr "miljoparadoxen”

Ovan namndes den sa kallade ”"miljoparadoxen” att miljoaspekter far litet utrymme i dagens
samhéllsekonomiska kalkyler trots att miljéfragorna ofta ses som en viktig aspekt i samband
med trafikinvesteringar (Hultkrantz et al, 2003). En dominerande forklaring till detta ar
varderingen av tidsvinster i férhallande till varderingen av miljopaverkan (ibid). I den har
analysen kan man dock notera nagra faktorer som kan bidra till forklaringen. Man kan notera
att manga miljoaspekter inte ingar i kalkylen, exempelvis okade emissioner fran yrkestrafik,
emissioner fran byggande av vagen och andra indirekta effekter, paverkan fran intrang i natur-
och kulturmiljé samt de langsiktiga klimatpolitiska malen. Om dessa aspekter skulle inga sa
skulle ocksa miljoaspekterna fa en storre tyngd i analyserna
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